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Resumen
Uno de los factores que ha impedido el crecimiento económico y su impacto social en Colombia,
tiene que ver con la ausencia de infraestructura vial, esto se debe a que, por muchos años el Estado
fue el encargado de la provisión y mantenimiento de la red, sin embargo, este mantenimiento no
fue el adecuado y los recursos estatales para la construcción de nuevos proyectos se hicieron
escasos, lo anterior creó un déficit vial que abrió paso a la participación privada en la construcción,
operación y mantenimiento de las carreteras del país. Cabe destacar que, la inversión privada
garantiza a su vez consenso y participación de distintos actores, en la solución de dicha
problemática. El presente proyecto, se enfoca en realizar un análisis de las Alianzas Público
Privadas en infraestructura vial, y la relación en el aumento que tienen las exportaciones
colombianas, para el caso Ruta del Sol periodo 2009-2013. Los temas que se desarrollan incluyen:
la importancia del sector vial para el país, el balance de la participación privada en su desarrollo,
y la relación que se genera directamente en las exportaciones colombianas (Rozas & Sánchez,
2004, pág. 15)
A partir de una revisión documental, se pretende describir la relación que se genera entre las
Alianzas Público Privadas en infraestructura vial y las exportaciones colombianas para el caso
específico de la Ruta del Sol. El hallazgo de dicha relación se realizó a través de una indagación
bibliográfica, análisis de fuentes primarias y de documentos de organismos nacionales
provisionados por entes como: Departamento Nacional de Planeación, Agencia Nacional de
Infraestructura y Comunidad Andina de Fomento.
Palabras clave: Alianzas público-privadas, infraestructura vial, exportaciones, concesión ruta del
sol.

Abstract:
One of the elements that has obstructed the economic growth and its social impact in Colombia, is
related to the absence of the infrastructure road, this is a consequence of the government manage.
However, the creation and maintenance provided by government was not adequate and the
resources for the construction of new projects became insufficient. This situation created a road
deficit that opened the way for private participation in the construction, operation and maintenance
of the different roads in the country. To highlight, private investment guarantees agreement and
the participation of different sectors in the solution of the problem. This project focuses on an
analysis of Private-Public alliances in road infrastructure, and the relationship between them and
the increase in Colombian exports, in the specific case of the sun route period 2009-2013. The
topics that will be developed include: the importance of the road sector for the country, the balance
of private participation in its development, and the relationship that is directly generated in
Colombian exports (Rozas & Sánchez, 2004, p.15)
Based on a documentary review, it is projected to describe the relationship that is generated
between Private-Public alliances in road infrastructure and Colombian exports for the specific case
of the sun route. The discovery of this relationship was made through: a bibliographical inquiry,
Analysis of primary sources and national documents provided by entities such as: National
Planning Department, National Infrastructure Agency and Andean Development Community.
Keywords: private-public alliances, road infrastructure, exports, sun route.

Introducción:
La infraestructura es uno de los requerimientos básicos y urgentes para el desarrollo de América
Latina. Si se quiere un posicionamiento adecuado en el contexto internacional de la región se
requiere una infraestructura adecuada y eficiente que permita aumentar los niveles de
competitividad. Este reto exige cuantiosos recursos financieros, tecnología avanzada y variada, y
una enorme capacidad institucional y de gestión.
Como lo afirma la Corporación Andina de Fomento (en adelante, CAF) uno de los desafíos a los
que se enfrentan hoy en día las economías latinoamericanas es al del desarrollo de la infraestructura
vial, que en gran medida sufre de un retraso frente a las economías desarrolladas. Gran parte de
este retraso surge de la falta de recursos financieros, tecnológicos y de conocimiento a la hora de
intentar desarrollar un proyecto de gran infraestructura, esto a su vez puede retrasar la
competitividad y mejoras en la calidad de vida de los habitantes de cada país.
Entonces, se puede decir que la infraestructura es una de las preocupaciones más recurrentes de
los Estados en general, y del Estado colombiano en particular, porque según afirma el
Departamento Nacional de Planeación (en adelante, DNP) el objetivo.
Ha sido el de obtener fuentes de financiamiento para los grandes proyectos de infraestructura y la
prestación de servicios públicos, para lo cual ha desplegado diversos mecanismos normativos para atraer
la inversión del sector privado, cuando no es posible la financiación del proyecto con dineros públicos.
(DNP, 2011, p.4)

Con el fin de darle solución a estos problemas de infraestructura vial, se plantea el modelo de
alianza publico privada, modelo originalmente ingles que permite entender la relación entre el

sector público y el sector privado, en términos de recursos, tecnología e información para llevar a
cabo proyectos de gran magnitud.
Este modelo según la CAF (2010) nace como una de las principales fuentes de financiamiento
multilateral de infraestructura en América Latina, se reconoce la importancia que tiene promover
esquemas novedosos de cooperación entre el Estado y las empresas privadas para incrementar
significativamente la generación de infraestructuras en la región.
En Colombia este modelo de alianza publico privada se llevó a cabo con la expedición de la ley
1508 de 2012, “por la cual se establece el régimen jurídico de las Asociaciones Público Privadas,
se dictan normas orgánicas de presupuesto y se dictan otras disposiciones, se definió a la asociación
público privada, como un instrumento de vinculación de capital privado, que se materializan en un
contrato entre una entidad estatal y una persona natural o jurídica de derecho privado, para la
provisión de bienes públicos y de sus servicios relacionados, que involucra la retención y
transferencia de riesgos entre las partes y mecanismos de pago, relacionados con la disponibilidad
y el nivel de servicio de la infraestructura y/o servicio.” (Izquierdo & Vassallo, 2010, p.13).
De antemano, el concepto de Asociación Público Privada descrito por la ley 1508 de 2012, ofrece
una novedad importante, al indicar que se trata de un instrumento para la vinculación de capital
privado a través de un contrato.
Según lo anterior el CONPES plantea como solución “acudir a un instrumento de vinculación de
capital privado, el cual fue utilizado y promovido con éxito en el Reino Unido y la Unión Europea.
El argumento de este consejo consultivo es que a través de este instrumento se pueda aliviar la
recurrente preocupación del Estado colombiano en términos de infraestructura vial para obtener
un posicionamiento adecuado en el contexto internacional, además de, evidenciar los logros

alcanzados con la liquidación de las entidades públicas, la privatización de parte de la banca y de
las empresas industriales y comerciales del Estado a partir de los años 90.” (CONPES 3615, 2009,
p.9).
En este sentido, dando cuenta del problema que nos plantea CAF (2010) y DNP (2011), la pregunta
de investigación busca responder en las siguientes líneas, ¿De qué manera la implementación del
modelo de Alianzas Público Privadas en infraestructura vial, caso ruta del sol, se relaciona con las
exportaciones en Colombia durante el periodo 2009-2013?
En otros términos, se pretende analizar las alianzas público privadas en infraestructura vial, caso
ruta del sol, y su relación con las exportaciones colombianas durante el periodo 2009 – 2013, al
igual que conceptualizar las alianzas público privadas en infraestructura vial; describir el
desarrollo de la infraestructura vial en Colombia bajo e identificar el impacto que se genera en las
exportaciones colombianas a través de las alianzas público privadas en infraestructura vial (Caso
Ruta del Sol).
A través de estos parámetros se busca corroborar la hipótesis del trabajo según la cual, “la
implementación de las alianzas público privadas en infraestructura vial, caso Ruta del Sol, generó
un aumento de las exportaciones colombianas para el periodo 2009-2013”.
Para sostener la hipótesis se dará el siguiente argumento central, las inversiones en infraestructura
contribuyen a mejorar la productividad, la competitividad internacional (exportaciones) y el
bienestar social, es decir, pueden suponer un impulso para las economías nacionales, según el
Banco de Desarrollo de América Latina (2015):

Los esquemas de asociación público-privada representan una de las mayores innovaciones en el sector
de infraestructura de América Latina en los últimos años, habiendo servido de base la experiencia previa
de otros países, como España e Inglaterra, para el desarrollo de este tipo de colaboraciones en la región.
En América Latina las inversiones en infraestructura se han producido principalmente en las áreas de
transporte (mayoritariamente en carreteras) y se ha evidenciado que varios países de la región, como
Brasil, México, Colombia, Perú, Ecuador y Chile han impulsado ambiciosos planes de desarrollo de
infraestructuras. Y todo indica que los contratos basados en las APPs son instrumentos efectivos para
recaudar el financiamiento y los recursos necesarios para impulsar su desarrollo. (p.1)

El presente trabajo, se constituye desde el enfoque cualitativo (descriptivo), a través de la
recolección de datos (Escobar, 2015). Para realizar la recolección de datos, se encontraron fuentes
de información clasificadas en primarias y secundarias, tales como: entrevistas semiestructuradas
y análisis de la información proporcionada por organismos gubernamentales como el
Departamento Nacional de Planeación (DNP), la Comunidad Andina de Fomento (CAF) y la
Agencia Nacional de Infraestructura (ANI). Bajo estos términos, se verificó que la información
obtenida responda a los objetivos general y específicos del trabajo.
Una vez realizada la recolección de datos a través de las fuentes de información primaria y
secundaria, se analizarán e interpretarán los resultados; se llevará a cabo un reporte elaborado de
los mismos, se valida la hipótesis y se comprueba que la implementación de las Alianzas Público
Privadas en infraestructura vial, mantienen una relación con el aumento de las exportaciones
colombianas para el período 2009-2013 caso concesión Ruta del Sol.
Cabe destacar que, la investigación es de corte longitudinal, debido a que, su estudio se llevó a
cabo durante un período de tiempo (2009-2013), se analizaron datos existentes que permitieron

descripciones detalladas de situaciones, eventos, evoluciones, cambios, conductas observadas y
sus manifestaciones.
Bajo esta metodología de investigación, el presente trabajo consta de tres capítulos propuestos para
entender por qué a través de las alianzas público privadas en infraestructura vial se puede generar
un aumento en las exportaciones del país.
El primer capítulo llamado introducción a las alianzas público privadas describirá el modelo de
Alianzas Publico Privadas propuesto desde cuatro ítems: el primero data los antecedentes de las
alianzas público privadas, es decir, su origen y las raíces que dan relevancia al modelo; segundo
el modelo de alianzas público privadas en el contexto Colombiano, la llegada del modelo al país,
su aceptación e implementación; tercero el concepto de alianza publico privada, donde se hace un
pequeño estado del arte y varios autores dan sus definiciones del término. Por último, las
características que todo modelo de alianza publico privada debe tener como mínimo para llevarse
a cabo.
El segundo capítulo se denomina Infraestructura de carreteras en Colombia estará dedicado a
recorrer los antecedentes de la infraestructura vial en Colombia, describir el marco normativo para
las concesiones viales en Colombia, las generaciones primera, segunda, tercera y cuarta de
concesiones viales y por último la concesión de la ruta del sol.
El último capítulo será el de resultados llamado la Ruta del Sol y su relación con las exportaciones
colombianas para el periodo 2009-2013, en el cual se hará el análisis de datos y sus variaciones
como, por ejemplo: carga transportada al interior del país, movimiento de la carga nacional
transportada por vía terrestre, carga de comercio exterior, toneladas de comercio exterior
transportadas por vía terrestre y el porcentaje de las exportaciones de los puertos correspondientes

a la Ruta del Sol, Santa Marta, Barranquilla y Cartagena. Finalmente se concluirá con los
resultados y argumentos que arrojo la investigación y validan la hipótesis propuesta en el presente
trabajo.

Objetivo general:
Analizar las alianzas público privadas en infraestructura vial, caso ruta del sol, y su relación con
las exportaciones colombianas durante el periodo 2009-2013.
Objetivos específicos:
1. Caracterizar las Alianzas Publico Privadas en infraestructura vial.
2. Describir el desarrollo de la infraestructura vial en Colombia bajo el esquema de alianza público
privada.
3. Explicar la evolución de la ruta del sol y su relación con las exportaciones colombianas durante
el periodo (2009 – 2013).
Planteamiento de la hipótesis:
Las Alianzas Público Privadas son una herramienta por medio de la cual se desarrollan obras que
permitirán al país ser más competitivo en los mercados internacionales, así como también
contribuir al fortalecimiento de su economía interna en términos de reducción del costo
operacional vehicular, consumo de combustible, llantas y mantenimiento general; algo que se verá
reflejado en la disminución de gastos para el comercio exterior, por el ahorro que genera la
movilización de bienes en este corredor. Bajo los anteriores parámetros.

La investigación plantea como hipótesis de trabajo que: “La implementación de las Alianzas
Público Privadas en infraestructura vial, caso ruta del sol, generó un aumento de las exportaciones
colombianas para el periodo 2009-2013”.

Capítulo I: introducción a las alianzas público privadas
Antecedentes de las alianzas público privadas:
El termino de Alianza Público Privada ha tomado relevancia en los últimos años, algunos países
del mundo se han interesado más por el tema que otros, por ejemplo, Chile destaca entre los casos
de éxito que se encuentran en América Latina. El país andino impulsó inversiones en las
infraestructuras de transporte combinando capital público y fondos privados nacionales. Con esta
combinación han logrado crear una de las infraestructuras de transporte más avanzadas de la
región, que ha beneficiado tanto a los ciudadanos como a los inversores privados.
Otro ejemplo lo encontramos en México donde se ha evolucionado tanto en el desarrollo de
concesiones, como en otros modelos de APP para introducir la iniciativa privada en la provisión
de infraestructuras, a pesar de los problemas que tuvieron las concesiones otorgadas a principios
de los años noventa, dentro del marco del Programa Nacional de Autopistas. (CAF, 2015, p.2)
El termino Alianza Público Privada (APP) no tiene una definición precisa y aunque algunos países
han tenido éxito con el modelo, las administraciones, gobiernos y empresas lo entienden de manera
diferente.
El termino Public-Private Partnership (PPP) nace en los inicios de los 90 y fue un término
empleado por primera vez en el Reino Unido, es decir, los británicos lo han asumido como propio.
“Esta situación ha llevado a que, desde muchos foros, se considere que las únicas PPP son las que
tienen su origen en Reino Unido, como si se tratase de un producto con denominación de origen.
La realidad, sin embargo, es muy distinta. Países como España, Chile, México y Colombia
promueven exitosamente esquemas de Participación Público-Privada desde hace años.” (Izquierdo
& Vassallo, 2010, p.104).

Por su parte Osborne & Gaebler (1992) explican:
Aunque podemos ver las raíces iniciales de las APP en el siglo XIX en Estados Unidos y Europa, estas
tienen una presencia mayor desde finales del siglo XX, debido a que los Gobiernos alrededor del mundo
incluyeron de una mayor forma a los actores privados para diseñar, gestionar y realizar las políticas
públicas. Efectivamente, las explicaciones sobre el origen de las APP están relacionadas con las
decisiones del Gobierno en relación a si se hace cargo de los objetivos sociales directamente, a través
del aparato estatal, o indirectamente por medio de empresas y ONGs. (p.15)

Lo pertinente para esta investigación más allá de como nacen las (APP) es para qué nacieron y
estos aspectos históricos nos pueden orientar a la afirmación de que “las alianzas público privadas
nacen en el derecho anglosajón, como parte de un programa de reformas emprendido por el
Gobierno británico presidido por John Major denominado PFI (Private Finance Initiative), cuyo
objetivo era precisamente modernizar las infraestructuras públicas recurriendo a la financiación
privada como instrumento prioritario para la dotación de dichos bienes y servicios”.(González,
2006, p. 8)
A lo largo de la investigación se dará cuenta de cómo se ha adaptado el termino (PPP) de origen
anglosajón en el caso colombiano que surge de la misma necesidad de generar activos para poder
desarrollar proyectos de infraestructura que beneficien al país y en especial al sector exportador.
Las (APP) en el contexto colombiano:
Sepúlveda (2014) explica:
el concepto de alianza público privada es relativamente nuevo, pues apareció como una fórmula
propuesta por el Consejo Nacional de Política Económica y Social en el documento CONPES 3615 de
2009, denominado “iniciativa para la modernización y gestión de activos fijos públicos”, el 28 de
septiembre de 2009, introducida finalmente al ordenamiento jurídico con la expedición de la ley 1508

de 2012; es pertinente abordar el estudio de la naturaleza jurídica de las Alianzas público privadas
iniciado por explorar sus orígenes, antecedentes y desarrollo, de suerte que el devenir histórico de la
misma ofrezca mayores elementos de análisis a una figura que presenta cierta complejidad en su
estudio.( p.7)

A pesar de que es un término nuevo, surge de una necesidad para el país, según el Departamento
Nacional de Planeación (DNP) la infraestructura pública en Colombia es una tarea pendiente.
Los requerimientos en infraestructura para cumplir con los objetivos del milenio de Naciones Unidas y
sus propios planes de desarrollo son importantes. El nivel actual de inversión en infraestructura (tan solo
2.9% del PIB en promedio en los años 2007-2010), es claramente insuficiente si se le compara con los
niveles en las economías asiáticas, en los cuales se invierte anualmente cifras superiores al 10% del PIB.
(DNP, 2014, p.2)

Colombia sufre un retraso en términos de infraestructura vial que dificulta el desarrollo de
competencias y cumplimientos de estándares internacionales para el desarrollo del país, y esto es
porque, como se ha citado anteriormente no hay suficiente inversión para llevar a cabo proyectos
de gran infraestructura diseño y ejecución. Es por esto que las alianzas público privadas podrían
convertirse en una alternativa para llevar a Colombia a desarrollar sus conexiones internas y
competir internacionalmente.

Concepto y desarrollo de las Alianzas Público Privadas:
Cabe reafirmar que el concepto de (APP) no tiene una definición precisa o absoluta sin embargo
hay varios autores que dan una definición pertinente para cada proyecto que se realice bajo este
esquema. También los autores exponen que ventajas o riesgos se pueden tener al llevar a cabo
dichas alianzas.
Casado (2007) expone:
Se entiende como alianza la relación entre varios actores para generar mayores capacidades al trabajar
conjuntamente, es indudable que el sector privado y el público han colaborado a través de alianzas desde
prácticamente sus orígenes. Pero a pesar de su importancia, el concepto de APP sigue siendo algo
equívoco y, quizá debido a su complejidad, no existe todavía una definición concreta que permita
delimitar sus implicaciones. Las APP propugnan involucrar al sector privado con instituciones públicas
para conseguir objetivos comunes. Por lo tanto, su enfoque varía enormemente en función de los
objetivos que persigan, ya sean aumentar la productividad de un sector, potenciar la exportación de
determinados productos, crear un sistema de infraestructuras para una región, modernizar
tecnológicamente los servicios sanitarios, y/o fomentar la Investigación, el Desarrollo y la Innovación
(I+D+i) para sectores específicos, entre otros. (p. 1)

Ysa (2009), citando a Klijn y Teisman (2003) afirma: “La cooperación entre actores públicos y
privados, de carácter duradero, en la que los actores desarrollan conjuntamente productos y/o
servicios, y donde se comparten riesgos, costes y beneficios” (p.29).
Según lo anterior el Banco Mundial (2012) expone: los diferentes riesgos al que se pueden
enfrentar los países si trabajan bajo este esquema de alianza público privada son los siguientes:
I.

Es probable que los costos de desarrollo, licitación y otros generados durante el
proyecto de APP sean mayores que los de los procesos tradicionales de contratación

pública; por lo tanto, el gobierno debe determinar si costos involucrados son
justificados.
II.

Existe un costo asociado a la deuda -a pesar de que al sector privado le es más fácil
conseguir financiación, la financiación sólo estará disponible siempre y cuando los
flujos de efectivo de la compañía objeto del proyecto proporcionen un retorno a la
inversión (es decir, el costo debe ser amortizado ya sea por los clientes o por el gobierno
a través de subsidios, etc.)

III.

El sector privado hará lo que se le pague por hacer y nada más que eso -por lo tanto,
los incentivos y los requisitos de desempeño deberán ser establecidos claramente en el
contrato. Es preciso, entonces, enfocarse en el desempeño ya que es relativamente fácil
de monitorear. (p.1)

Como todo esquema de financiación, alianza, préstamo o deuda se incurre en unos riesgos y en
unos beneficios y aunque los autores tienen diferentes puntos de vista acerca del concepto de
alianzas público privadas para esta investigación se tomara las (APP’S) como un modelo en el que
público y privado trabajan de la mano para potenciar el desarrollo de la infraestructura vial en
Colombia y a su vez el de las exportaciones alcanzando objetivos comunes. Aunque los riesgos
son un elemento fundamental y se deben contemplar siempre que se trabaje bajo este esquema en
lo que cabe de esta investigación se dejara el debate abierto para posibles futuras investigaciones,
debido a que lo que se busca específicamente es analizar los beneficios del modelo en la Ruta del
Sol y la relación con las exportaciones colombianas.

Características de las alianzas público privadas:
Vassallo & Izquierdo (2010) explican:
“Las PPP se fundamentan en prestar un servicio de calidad a los usuarios al menor costo posible. La
participación del sector público es necesaria debido a que, a diferencia de lo que pasa con otros bienes
y servicios de la economía, la infraestructura padece importantes fallos de mercado –muchas de ellas
son monopolios naturales y producen importantes costos externos–, lo que requiere la participación del
sector público para garantizar los intereses de los ciudadanos. Además, la provisión de infraestructura
es una tarea eminentemente productiva, que el sector privado puede llevar a cabo con mayor eficiencia
que el sector público. La introducción del sector privado permite, a su vez, fomentar la competencia, lo
que indudablemente incentiva la búsqueda de soluciones innovadoras.” (p.104).

Para fomentar la competencia que nos expone el autor se deben tener una serie de características,
por ejemplo, la relación entre el sector público y el sector privado debe ser de larga duración, el
sector privado debe participar de algún modo en la financiación de los proyectos además de tener
un papel fundamental en el mantenimiento, la explotación de los beneficios del proyecto de
infraestructura que se vaya a desarrollar y la adecuada distribución de riesgos entre el sector
público y el sector privado.
A su vez las Alianzas Publico Privadas desde sus inicios en Inglaterra denominan el valué for
money o valor por el dinero como principal característica para llevar a cabo cualquier proyecto
bajo esta modalidad.
“El denominado valué for money o valor por dinero, es un concepto característico de las alianzas
público privadas, pues sustituyó la idea de servicios más baratos que inicialmente traía el gobierno
británico. Formalmente HM Treasury definió el concepto de Valor por Dinero como “la
combinación óptima de costos durante la totalidad del ciclo de vida de un proyecto, y la calidad o

capacidad para satisfacer los requerimientos de los usuarios. Por esta razón, el concepto de valor
por dinero juega un papel fundamental en el esquema de las alianzas público-privadas, pues la
selección de proyectos, así como de la aprobación de los mismos, están directamente ligadas al
valor por dinero esperado de los mismos. Y desde 2004, el Gobierno Británico ha definido
formalmente que el método de la PFI deberá ser usado sólo en la medida que la provisión de Valor
por Dinero haya sido demostrada en los estudios preliminares.” (Millán, 2009, p. 10).
Otra de las características por las cuales se puede dar una Alianza Publico Privada “es por la
ausencia de financiación con recursos del Estado, pues se prefiere el pago por el usuario, bajo la
máxima “el que utiliza paga”. Sin embargo, dada la amplitud flexible de asociaciones público
privadas, es posible que se formulen asociaciones de esta naturaleza con participación de recursos
públicos, caso en el cual existirían modalidades especiales para el manejo de estos recursos a través
de figuras como las fiducias. Ante la posibilidad que un contrato de asociación público-privada
pueda ser financiado directamente con recursos del Estado y el sector privado o, por el contrario,
que para su financiación se acuda a las modalidades típicas del contrato de concesión, donde el
privado recupera su inversión a través de tasas o peajes.” (González, 2006, p.14).
Como bien explican los autores las Alianzas Publico Privadas tienen una serie de características
que se deben cumplir para que se puedan llevar a cabo proyectos exitosos. Si se quiere que en
Colombia la modalidad de Alianzas Publico Privadas de fruto debe cumplir además de las
características con dos pilares o requisitos indispensables “Por un lado, se debe demostrar que el
proyecto genera “valué for money” o valor por dinero y llevar a cabo una transferencia de riesgos
al sector privado, en la medida en que éste es quién mejor puede gestionarlos.” (Izquierdo &
Vassallo, 2010, p. 111).

Estos requisitos se han trabajado inicialmente en Inglaterra donde se llevaron a cabo proyectos
exitosos, en adelante “el esquema de las alianzas público-privadas se propagó con cierta
facilidad a por varias latitudes, gracias a sus exitosos resultados. En el caso de la Unión
Europea, el modelo fue apoyado y recibió gran impulso por las autoridades comunitarias,
particularmente a partir de la publicación del Informe Kinnock y del Informe Van Miert.”
(González, 2006, p. 8).
Dichas características, requisitos, experiencias y ejemplos de proyectos exitosos en distintos países
podrían convertirse en una guía útil para que Colombia desarrolle a plenitud los proyectos de
Alianza Publico Privada en términos de infraestructura vial sin fracasar. Se debe tener en cuenta
que el hecho de que en varios países haya sido exitoso el modelo no quiere decir que sea así para
todos los países porque hay factores que como se explicó anteriormente pueden afectar los
resultados como por ejemplo, la definición que se le dé al modelo debido a que no goza de una
definición absoluta, el régimen jurídico que se implementa en cada país para el modelo puede ser
diferente y por último la transparencia y honestidad con que se lleve a cabo cada proyecto para
que factores externos como la corrupción , robo de recursos, mal utilización o derroche de los
mismos no afecten los beneficios que podría generar la alianza una vez terminada.

Capitulo II: Infraestructura de carreteras en Colombia
Antecedentes:
La infraestructura vial en Colombia ha tenido que enfrentar diferentes problemas durante el
proceso de creación y mantenimiento de la misma, debido a que los encargados de las vías en
Colombia se les dificulta la construcción de la malla vial por causa de los factores geográficos.
El territorio colombiano está constituido en un 33% por montañas y un 67% por llanuras bajas, en
donde la cordillera central se extiende desde el nudo de los pastos y termina en la llanura del caribe,
en ella se encuentran importantes ciudades como pasto, Cali, Medellín, Ibagué, Armenia,
Manizales y Pereira. La cordillera oriental con una longitud de 1.200 km cuenta con la capital de
Colombia, Bogotá posicionada sobre esta y con diferentes centros urbanos también como Cúcuta
y Bucaramanga (Marca Colombia, 2013).
Estas cordilleras se caracterizan por la fertilidad de sus suelos y una gran riqueza natural, que
obligo a la mayoría de centros urbanos y productivos a posicionarse en la parte central del territorio
colombiano, por la gran ventaja o facilidad que tenían para poder acceder a las materias primas
que otras partes del país no cuentan. (Pérez, 2005).
Pachón & Ramírez (citados por Pérez, 2005) exponen que durante los años 50 en Colombia se vio en la
necesidad de interconectar a los centros de producción con las diferentes ciudades que demandaban
productos para el constante movimiento de la economía, es decir, la escogencia inicial de rutas de
transporte se hizo con base en la ubicación de los centros de demanda, olvidando los corredores
naturales, tales como las rutas de los ríos Magdalena y Cauca. Esto obligaba a la construcción de vías
en poblaciones ubicadas a alturas considerables sobre el nivel del mar, haciendo difícil su acceso.
Adicionalmente, la adjudicación de recursos para adelantar las obras de infraestructura vial estaba en
manos del Congreso de la Republica, lo que generó una mayor dispersión espacial de las rutas de acceso.

En los años sesenta el panorama era más alentador para el país en todo lo relacionado con las vías,
debido a que tenía la total atención por parte del Estado colombiano, viéndole como un instrumento
de interconexión regional que permitiera la integración de todos los mercados localizados en las
diferentes zonas del país. Pérez (2005) afirma que:
El último cuarto de siglo fue fundamental en el desarrollo de la infraestructura vial del país. Se dio
continuidad a los proyectos de integración regional y, adicionalmente, se adelantaron otros encaminados
al fortalecimiento carretero del comercio internacional. Fue tal la importancia de las obras realizadas
que entre 1975 y 1994, el total de la red vial nacional y pavimentada se duplicó, aumentando en cerca
de 5.600 kilómetros, mientras que las carreteras vecinales y departamentales aumentaron su longitud en
55.00kms. (p.8)

Todo esto fue posible gracias a instituciones que actualmente ya no existen como lo son el Fondo
Nacional Vial (FNV) y el Fondo Nacional de Caminos Vecinales (FNCV) pero que en su momento
sus actividades estaban relacionadas con la construcción, rehabilitación y el mantenimiento de la
red vial terciaria, con el fin de mejorar el desarrollo de las zonas rurales del país. Sus funciones
siguen siendo ejecutadas por el Instituto Nacional de Vías (INVIAS).

En la década de los noventa las circunstancias por las que atravesaba la malla vial en Colombia
eran totalmente diferentes en relación a los años 50, se logró un gran avance gracias a los nuevos
actores del sector privado que contribuyeron en la financiación de los proyectos viales del país,
acompañado de un cambio importante en la normativa básica aplicable a los contratos de concesión
(Vasallo & Izquierdo, 2010).

2.2. Marco normativo para las concesiones viales en Colombia:

El nuevo marco normativo que regirá las concesiones viales colombianas, que permitió el ingreso
a nuevos actores para financiar los proyectos de infraestructura vial del país quedo compuesto por
las siguientes leyes: la ley de Contratación Pública (Ley 80 de 1993)1, la Ley de Transporte (Ley
105 de 1993)2 y la Ley de Endeudamiento (Ley 185 de 1995)3.


La ley 80/ 1993 amplió la brecha de participación del sector privado en un estado de
equidad entre las diferentes partes en la contratación de obras públicas que permitía realizar
las obras por periodos superiores a 20 años.



La ley 105/93 Esta ley fue de gran importancia, pues esta sería la que denominaría como
se daría el retorno a la inversión de los actores privados que participaron en la celebración
de contratos de infraestructura vial, dándoles la posibilidad de recuperar su inversión a
través de peajes o cobros por valorización.



La ley 448/ 1998 Buscaba asegurar de alguna manera el riesgo Estatal que se presenta al
momento de contratar. Dando manejo a sus recursos por medio de fiduciarias.

Así con lo que respecta la infraestructura de carretera, en 1992 se definió que el Fondo Vial
Nacional tendría la misión de poner en marcha un primer programa de concesiones de carreteras
y autopistas. Dentro de la estructura del Fondo Vial Nacional se creó la oficina asesora para la
administración y manejo del programa, a fin de controlar la gestión de las concesiones.

1 Por la cual se expide el Estatuto General de Contratación de la Administración Pública. La presente Ley tiene por
objeto disponer las reglas y principios que rigen los contratos de las entidades estatales.
2 Por la cual se dictan disposiciones básicas sobre el transporte, se redistribuyen competencias y recursos entre la
Nación y las Entidades Territoriales, se reglamenta la planeación en el sector transporte y se dictan otras disposiciones.
3 Por la cual se autorizan operaciones de endeudamiento interno y externo de la Nación, se autorizan operaciones para
el saneamiento de obligaciones crediticias del sector público, se otorgan facultades y se dictan otras disposiciones.

En un principio, se contempló que las concesiones se orientarían, por una parte, a la construcción
de nuevos tramos de carretera y segundas calzadas en los accesos a las principales ciudades del
país, y, por otra, a la rehabilitación y mejora de tramos estratégicos en carreteras de elevado tráfico.
(Vasallo & Izquierdo, 2010)

De esta manera se ve la necesidad de tener un solo organismo que este encargado de ejecutar las
políticas y proyectos relacionados con la infraestructura vial a cargo de la nación; sobre la base del
Fondo Vial Nacional se creó INVIAS mediante el decreto 2171/19924 haciéndolo partícipe de la
Rama Ejecutiva.

2.2.1 INVIAS:

El Instituto Nacional de Vías (INVÍAS), tiene como objeto la ejecución de las políticas, estrategias,
planes, programas y proyectos de la infraestructura no concesionada de la Red Vial Nacional de
carreteras primaria y terciaria, férrea, fluvial y de la infraestructura marítima, de acuerdo con los
lineamientos dados por el Ministerio de Transporte.5

2.2.2. INCO:

Por otra parte, se tenía la necesidad de una nueva institución que se encargara de la estructuración,
la contratación, la ejecución y la administración de los contratos de concesión de infraestructura

4

Por el cual se reestructura el ministerio de obras públicas y transporte como ministerio de transporte y se suprimen,
fusionan y reestructuran entidades de la rama ejecutiva del orden nacional.
5

Para mayor información sobre los objetivos actuales de INVIAS por favor consultar la siguiente página web:
http://www.invias.gov.co/index.php/informacion-institucional/objetivos-y-funciones.

de transporte con la vinculación de capital privado y que a su vez pudiera tener la supervisión de
los contratos se crea el Instituto Nacional de Concesiones (INCO) mediante el decreto 1.800/20036

2.3. Infraestructura Vial:

La distribución que se le ha dado a la red vial en Colombia se clasifica en tres categorías: Vías
Primarias, administradas por el Instituto Nacional de Vías (INVIAS) y por el Instituto Nacional de
Concesiones (INCO), ambos adscriptos al Ministerio de Transporte (MT); Vías Secundarias o
Departamentales y Vías Terciarias, correspondientes a los Municipios, aunque una parte de ellas
están administradas por INVIAS (CEPAL, 2012). De acuerdo a las cifras del Ministerio de
Transporte actualmente el país cuenta con una total red de vías en kilómetros de 204.855.

6 Por el cual se crea el Instituto Nacional de Concesiones, INCO y se determina su estructura. El Gobierno Nacional,
en el marco del Programa de Renovación de la Administración Pública ha determinado la necesidad y conveniencia
de reunir en una sola entidad las funciones y responsabilidades de la gestión para la estructuración, planeación,
contratación, ejecución y administración de los contratos de concesión de infraestructura de transporte y en general
de vinculación de capital privado al sector transporte, como una medida para proteger el patrimonio de la Nación y en
consecuencia, racionalizar el funcionamiento de la
administración pública y garantizar la sostenibilidad financiera de la Nación.
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De acuerdo con el (Anuario Estadístico del sector Transporte, 2014) figura1, la red primaria está
conformada por 19.306 kilómetros aquella se encuentra a cargo de la nación, 45.137 kilómetros
correspondientes a la red secundaria que se encuentran a cargo de los departamentos y una red
terciaria de 142.284 kilómetros.

Consecuencia a la falta de recursos por parte de los entes municipales el Estado vio necesario
contribuir con un porcentaje de la red terciaria, el cual por medio del Instituto Nacional de Vías
(INVIAS), se hizo cargo de 27.577 kilómetros, dejando a cargo de los departamentos 13.959
kilómetros y a los municipios un total de 100.74 kilómetros. 7

7

Las vías en Colombia tienen una división según la funcionalidad que cumplen en el país, de esta forma

construdata.com nos explica:

2.4. Red Nacional de carreteras

Según el Instituto Nacional de vías, el cual actualiza constantemente el estado de la red vial a su
cargo y clasifica en vías pavimentadas y no pavimentadas estableció las condiciones en las cuales
se encuentra con el fin de mantener un control y seguimiento de las vías a su cargo. Por esta razón
para el año 2014 el estado de la red vial en Colombia según las cifras del (Ministerio de Transporte,
2014). Del total de la red nacional pavimentada, la figura 2 nos indica que se encuentra 56,8% en
buen estado, el 28,27% en regular estado y el 14,93% en mal estado.
Red Pavimentada
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Las vías principales o primarias (Vp) son troncales (vías con predominante Norte- Sur) y transversales
(Este-Oeste) que integran las principales zonas de producción y consumo, y conectan las fronteras los
puertos de comercio internacional. Son vías que se encuentran totalmente pavimentadas y su
construcción y mantenimiento es directamente responsabilidad del Estado por medio de INVIAS.



Las vías departamentales o secundarias (Vs) son carreteras que unen las cabeceras municipales entre
si y provienen de una cabecera municipal concreta conectando con una carretera primaria. Su
construcción y mantenimiento es responsabilidad de los gobiernos departamentales y en la mayoría
de los casos están elaborados en afirmado, una capa compacta de grava o piedra.



Las vías Municipales o Terciarias (Vt) son rutas que dependen administrativamente de los municipios
y en lazan en las cabeceras municipales con las veredas y/o las veredas. Algunas de estas funcionan en
afirmado.
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Por otra parte, la red no pavimentada, la cual podemos analizar en la figura 3, se encuentra en la
siguiente situación, 9,13% corresponde a una carretera en buenas condiciones, 38,51% a una
carretera en regulares condiciones y el 52,36% en difíciles condiciones de transito al no
encontrarse pavimentada y por lo tanto se ve afectada por diferentes factores que la hacen
intransitable.
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En este grupo cabe resaltar que en la red vial colombiana también se encuentran en las troncales
un grupo de vías de mucha importancia para el flujo de mercancía que benefician el comercio
exterior del país, estas vías se encuentran en el país desde la parte sur hasta la parte norte.

Las troncales que se destacan son la troncal de occidente, la troncal del caribe, la troncal central,
la troncal de la magdalena siendo una de las más importantes ya que permite la interconexión de
todas las troncales y atraviesa por la capital de Colombia convirtiéndose así en una de las troncales
más importantes del país por el hecho de cruzar por la capital de Colombia siendo el principal
trayecto para el tránsito de entrada y salida al centro del país. En este grupo también se deben tener
en cuenta las transversales son de menor cantidad en el tránsito de la mercancía del país, y se
conocen porque atraviesan el país de oriente a occidente (Dirección de infraestructura, 2012).

2.5. Generaciones de concesiones viales:

La necesidad de mejorar la infraestructura vial del país, con miras a disminuir el déficit que
presentaba, llevó al Gobierno a identificar formas alternas de financiación de proyectos viales de
vital importancia para el desarrollo nacional. Una de las fuentes de financiación identificadas
consiste en utilizar el esquema BOMT que, por sus siglas en ingles significa construir, operar,
mantener y transferir para asegurar la ejecución por parte del sector privado de obras viales. Es así
como desde el cuatrienio 1994 – 1998 se inició el proceso de concesiones carreteras que a la fecha
se encuentra desarrollando proyectos de cuarta generación. (Ministerio de Transporte, 2005)

En Colombia se han celebrado diferentes tipos de concesiones para la infraestructura de transporte
como lo son carreteras, ferrocarriles, puertos y aeropuertos. Las concesiones de carreteras, que son
las más numerosas, se dividen en cuatro generaciones.

2.5.1. Primera Generación:

La primera generación de concesiones en Colombia empezó a diseñarse en 1992 con 11 proyectos
que costaron al Estado un promedio de USD958 millones a cambio de 1.604 kilómetros de vías y
comenzó a ejecutarse en el año de 1994, el promedio de duración de los contratos que se estipuló
fue de 17 años.

El objetivo que buscaba el gobierno con la primera generación de concesiones era lograr un nuevo
actor en el financiamiento de la infraestructura del país, es decir, la necesidad de vincular al sector
privado en pro de lograr mayores niveles de competitividad y poder liberar recursos para otros
sectores fundamentales del país, pero no todo salió bien para el Estado en esta primera generación
de concesiones, el gobierno contaba con muy poca experiencia en contratos de concesión y

además, puso en marcha las concesiones con gran apuro sin la debida planeación y estructuración
de los proyectos. Para el Ministerio de Transporte (2005) esto origino las siguientes dificultades:

I.

La necesidad de establecer garantías de ingreso mínimo para atraer a los inversionistas.

II.

Demora en el desembolso de las garantías causadas.

III.

Demora en la aprobación de licencias ambientales.

IV.

cambios en los diseños inicialmente establecidos que originaron inversiones no previstas y
mayores cantidades de obra, en muchos casos a cargo de la nación.

V.

Cambios en el inventario predial como consecuencia de la variación en los diseños originales
y retrasos en la adquisición y entrega de predios.

VI.

problemas de concertación con las comunidades, que provocaron el establecimiento de tarifas
diferenciales y por consiguiente un impacto en el nivel de recaudo del concesionario que ha
sido cubierto por la nación.

VII.

Reubicación y levantamiento de casetas de peajes inicialmente pactadas en el contrato de
concesión. (p.51)

Para esta primera concesión el Estado tuvo que asumir sobrecostos mayores al 40% de la inversión
inicial un promedio de USD 44,7 millones en concepto de garantías, del cual un 74% que son USD
33,4 millones correspondían a garantías de ingreso mínimo y el resto a sobre costos de
construcción (Vasallo & Izquierdo, 2010).

A pesar de los problemas, las concesiones de primera generación contribuyeron a que Colombia
experimentara una importante mejora de su infraestructura vial que, de otro modo, hubiera sido
difícil de acometer. Por tanto, el balance social de estas concesiones, frente a esperar a disponer de
fondos público necesarios para acometer las inversiones, debe ser valorarlo positivamente. (Vasallo
& Izquierdo,2010, p. 262)

2.5.2. Segunda Generación de concesiones:

Sobre la segunda generación de concesiones el Estado vio la necesidad de solucionar los múltiples
errores cometidos en la anterior concesión, que en sí dejó algunos buenos resultados, también fue
notorio el sobre costo que tuvo que pagar por no tener la experiencia necesaria al momento de
licitar las obras.

Para esta generación de concesiones el riesgo constructivo y comercial fue cedido en su totalidad
al concesionario, pero el riesgo tarifario lo continúo asumiendo el gobierno debido a que este debe
garantizar la retribución a la inversión. “Esta generación está compuesta por dos contratos
firmados en el año de 1997 y 1998 respectivamente, tiene una longitud de 1.041 kilómetros y su
inversión inicial fue de USD 504 millones” (Vasallo & Izquierdo, 2010, p.262). Actualmente uno
de estos contratos se encuentra vigente pero el otro fue cancelado por incumplimiento.

Estas concesiones tenían como requisito contar con estudios de tráfico, ingeniera y geológicos, los
cuales permitieron conocer mejor el proyecto tanto al gobierno como a los licitadores; pues
INVIAS se preocupó por conseguir los permisos ambientales para evitar los sobrecostos que trajo
la primera generación.

2.5.3. Tercera Generación de concesiones:

En la tercera generación de concesiones se licitaron cuatro contratos suscritos en el año 2001 y
2004, con una longitud de 930,11 kilómetros. Lo más importante que trajo esta tercera generación
fue que se decidió simplificar el sistema de licitación empleado y se redujo únicamente a la variable

ingreso esperado, es decir, el mecanismo de selección de la firma ganadora es más sencillo y
preciso, pues se tiene una sola variable determinante, el menor ingreso esperado.8

2.5.4. Cuarta Generación de Concesiones:

Actualmente, el Gobierno ha anunciado las Concesiones de Cuarta Generación, en las cuales se
incorpora el concepto de pago por disponibilidad, como forma de remuneración del contratista.
Como su nombre lo indica, este esquema nuevo, adoptado en países como España, México y
Estados Unidos, condiciona el pago del Estado a la disponibilidad y uso de la vía concesionada,
es decir, el contratista sólo recibe su contraprestación en la medida que la obra esté disponible y
en uso. Hasta tanto esto no ocurra no se puede recibir el dinero recaudado por cobro de peajes ni
las vigencias futuras pactadas en el contrato (Araujo, 2012).
Araujo (2012) afirma que para esta generación se estima que el Gobierno haga una inversión del
3% del PIB, con el fin de garantizar la competitividad de la industria colombiana, en un escenario
de apertura y globalización en el que vivimos actualmente, también buscando hacer frente a los
diferentes tratados de libre comercio. (p, 13)

3. Ruta de sol: Megaproyecto vial que conectara al centro del país con la costa Atlántica.

El proyecto vial Ruta del sol es considerado uno de los más importantes en la última década en
Colombia, CONPES 3571 (2009) afirma que con un “total de 1.071 Kilómetros, pretende mejorar
la conexión vial desde el centro del país con la Costa Atlántica, a través del corredor Bogotá́ (El

8

Una vez se clasifican las propuestas “elegibles”, de acuerdo con la evaluación de los requisitos legales y de
aceptabilidad, según la capacidad financiera y experiencia acreditada, se considera ganadora de la licitación la
propuesta que proponga el menor ingreso esperado.

Cortijo) – Villeta – Puerto Salgar – San Alberto – Santa Marta” (p. 3). Esto con el fin de contribuir
al mejoramiento y la capacidad de la infraestructura física, con la que cuenta actualmente el país,
para poder hacer frente a los diferentes acuerdos comerciales que afronte el país en el futuro.
La Cámara colombiana de infraestructura (2013) afirma que el gobierno declaro la
importancia de este proyecto para el país mediante los documentos Conpes 3571 del 2009
que tienen como objetivo:

I.

Mejorar la infraestructura vial para incrementar la competitividad, promover el
crecimiento económico y mejorar la calidad de vida de los colombianos,

II.

Crear un modelo de concesión replicable que atraiga financiamiento de largo plazo,

III.

Optimizar el uso de los recursos públicos y asignaciones de riesgos,

IV.

Consolidar mejores prácticas en los procesos de licitación, y

V.

Ejecutar un proceso de licitación ágil, eficiente y transparente. (p.4)

Descripciones especificas del proyecto Ruta del sol:

Este proyecto cuenta con una vía doble calzada que unirá el interior de Colombia, desde el centro
del país en el municipio de Villeta en Cundinamarca con Ciénaga en el Magdalena, de esta forma
este gran proyecto debe atravesar ocho departamentos y 39 municipios del país. (Cámara
Colombiana de Infraestructura, 2013). Al ser un proyecto que conecta de manera directa y eficiente
el sector productivo más importante del país con la Costa Atlántica, cabe resaltar la importancia
que tendrá la vía debido a que se está incrementando la competitividad del país, promoviendo el
crecimiento económico y lo más importante reduciendo costos y tiempo de transporte.

Por ser este un proyecto de gran magnitud para el país, que aplica en el marco de licitación 4G el
gobierno debió sectorizar la Autopista Ruta del Sol en tres partes con el fin de mitigar problemas
causados en anteriores contractos de licitación (1g, 2g y 3g) y dando una mejor distribución en pro
de darlo por terminado lo más pronto posible.

La longitud vial actual es de 1.071 km iniciando en Villeta (Cundinamarca) y terminado en la Ye
de Ciénaga (Magdalena), incluyendo el trayecto Carmen de Bolívar(Bolívar) –Valledupar (Cesar)
quedo sectorizado así según lo afirma La Cámara colombiana de infraestructura (2013):


Sector 1. Corredor nuevo (78.3 Km.): Construcción de doble calzada entre Villeta – El
Korá n (7 Km. Norte de Puerto Salgar).



Sector 2. Corredor existente (528 Km.): Intervención prioritaria, mejoramiento y
segunda calzada entre Puerto Salgar – San Roque.



Sector 3. Corredor existente (465 Km.) Intervención prioritaria, mejoramiento y
segunda calzada de: San Roque – Yé de Ciénaga Carmen de Bolívar – Bosconea –
Valledupar. (p.4)9

Para tener una mejor idea acerca de la forma o ruta que seguirá la Ruta Del Sol es
importante mirar la figura 4, y de esta manera ver la importancia de un proyecto de esta
magnitud para el país, pues conectara el centro de producción más importante del país con
el océano atlántico.
9

Ruta del sol División por concesiones

Figura 4: CONPES 2013, Importancia Estratégica del proyecto vial “Autopista Ruta Del Sol”.
Recuperado de: https://www.dnp.gov.co/CONPES/documentos-conpes/Paginas/documentosconpes.aspx#Default={%22k%22:%22ConpesNumero:3571%20OR%20Title:3571%22}

Una vez hecha la construcción del segundo capítulo “infraestructura de carreteras en Colombia”
se pueden identificar varios aspectos, por ejemplo, el desarrollo vial en Colombia ha tenido un
crecimiento marginal durante los últimos 30 años, sin embargo a partir de la apertura económica
de los años noventa (90’s) se logró mantener una política de comercio internacional, que permitió
el desarrollo de algunas industrias de forma significativa, tales como: comercialización de energía,
materias primas, minería, entre otros. Inclusive se firmaron algunos tratados de libre comercio con
algunas naciones aliadas como: Estados Unidos, Corea del Sur, en los cuales se busca extender el

desarrollo a lo largo de la cadena productiva interna del país, buscando replicar experiencias
positivas de algunos vecinos latinoamericanos.
Aunque los esfuerzos en términos de infraestructura vial en la década de los 90’s fueron más
alentadores que en las anteriores décadas por la inmersión de actores privados, nuevas
legislaciones, contrataciones y tratados de libre comercio, en Colombia no se percibieron los
incrementos de desarrollo esperados, que, si se evidencian en países vecinos y algunos otros
referentes a nivel mundial, tales como: Brasil, España, México y chile entre otros. (Planeación,
2006, p.25)
La explicación a que Colombia no pueda alcanzar los incrementos de desarrollo esperados se debe
a que “una de las preocupaciones más recurrentes de los Estados en general, y del Estado
colombiano en particular, ha sido la de obtener fuentes de financiamiento para los grandes
proyectos de infraestructura y la prestación de servicios públicos, para lo cual es necesario
implementar diversos mecanismos normativos para atraer la inversión del sector privado, cuando
no es posible la financiación del proyecto con dineros públicos”. (D.N.P, 2011, p.25)
Para resolver esta preocupación por parte del Estado colombiano hay un argumento que propone
lo siguiente “un instrumento de vinculación privada como fórmula para atender las angustias
financieras del Estado Colombiano no fue otro diferente al de evidenciar los logros alcanzados con
la liquidación de las entidades públicas y la privatización de parte de la banca y de las empresas
industriales y comerciales del Estado a partir de los años 90, como el mejoramiento de gran parte
de la infraestructura del país y en el caso de las telecomunicaciones, por ejemplo, tal estrategia
permitió el desarrollo del servicio de telefonía móvil celular en Colombia, además de la apertura
del mercado de larga distancia a nuevos operadores y una mejor oferta de televisión a través de la
concesión de los canales nacionales”. (CONPES 3615, 2009 p. 9)
Esta vinculación privada como fórmula para atender las angustias del Estado se desarrollaron, a
nivel nacional con las llamadas generaciones de concesiones (1g, 2g, 3g) que permitieron el
crecimiento de la malla vial nacional, donde de hecho actualmente se desarrolla la cuarta
generación y la quinta generación que viene en camino y con las cuales se espera que el
crecimiento de la malla vial sea mayor y así mismo sus efectos sociales, económicos y comerciales.

Por último, se puede decir que la lógica sugiere que las mejoras en las vías conllevan
inherentemente efectos benéficos directos, como: reducción de tiempos de viaje, disminución de
costos de transporte y mejora el autoabastecimiento; efectos que son considerados por Olsson
(2009) dentro de la metodología del costo-beneficio con un enfoque pre-proyecto. Para el caso de
la Ruta del Sol se espera aplicar la misma lógica en el sentido de que con la construcción de la
misma se dé un beneficio o incentivo adicional a los ya mencionados el cual sugiere un aumento
en las exportaciones del país.

Capítulo III: La Ruta del Sol y su relación con las exportaciones colombianas para el periodo 2009-2013.

Los datos presentados en la investigación indican que Colombia depende en gran proporción del
movimiento de mercancías por modo carretero, los centros de producción demandan de este medio
de transporte para hacer que sus productos lleguen a los mercados nacionales, además por este
medio se conectan los principales puertos del país que, gracias a su incremento en las operaciones,
logran hacer llegar los productos colombianos a los mercados internacionales.
Con la importancia del medio de transporte carretero para el país cabe resaltar la relevancia que
tiene un corredor vial como la Ruta del Sol para este trabajo y para el desarrollo del país, siendo
este de suma importancia para la economía, el bienestar social y comercial de los colombianos al
conectar los principales puertos con el centro de producción de país.
Teniendo en cuenta esto y sumado al atraso que sufre Colombia en infraestructura vial y que las
alternativas del Estado se fueron agotando poco a poco a través de los años con la implementación
de concesiones de primera, segunda y tercera generación, surgen las alianzas público privadas
como una alternativa en infraestructura vial, es decir la intervención del sector privado para el
mejoramiento del corredor vial.
Según estimaciones del ministerio de Transporte, para el 2014 existe una disponibilidad de COP1,7
billones por concepto de regalías, de los cuales COP1,6 billones de estos recursos serán utilizados
para la construcción de infraestructura. Con la inversión de infraestructura en aumento y las
iniciativas por parte del sector privado y el Estado para disminuir el déficit que se tiene, se espera
que las actividades económicas para este caso las exportaciones a su vez tengan un crecimiento
significativo.

Para el año 2009-2013 hay incremento considerable en la cantidad de toneladas transportadas al
interior del país que responden a las dinámicas implementadas por parte del Estado y el sector
privado en la importancia de la infraestructura vial en Colombia (Grafico 1).

Grafico 1. Carga transportada al interior de
Colombia
2013
2012
2011
2010
2009
2008
2007
2006
2005
2004
2003
2002
0

50000

100000

150000

200000

250000

Miles de toneladas
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La carga transportada al interior del país ha crecido significativamente. Las toneladas de carga
transportadas presentaron una tasa de crecimiento promedio anual del 10% en los últimos años,
pasando de 173.558 miles de toneladas en 2009 a 220.309 en 2013.
Del total de la carga transportada en el país se evidencia: que para los años 2009-2013 la mayor
parte de la mercancía se transportó por vía terrestre (Tabla 1).

Total, en miles de toneladas
AÑOS

TOTAL, EN MILES DE
TONELADAS

Año 2009

237.499

Año 2010

252.209

Año 2011

270.029

Año 2012

280.158

Grafico creado por los autores, tomando la información: Fedesarrollo el Transporte en cifras 2015

Por vía terrestre
AÑOS

POR

VIA

TERRESTRE

(INFRAESTRUCTURA
VIAL)
Año 2009

173.558

Año 2010

181.021

Año 2011

191.701.

Año 2012

199.369

Año 2013

220.309

Grafico creado por los autores, tomando la información: Fedesarrollo el Transporte en cifras 2015

Grafico 2. MOVIMIENTO DE CARGA
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Según los datos presentados en promedio el 72,04% de la mercancía que se transporta en el país
es por modo carretero, se logra observar un aumento significativo en el número de toneladas
transportadas por vía terrestre entre los años 2009 y 2013 se evidencia: que en esos años comenzó
a funcionar el modelo de Alianzas Publico Privadas en infraestructura vial y permitió obtener
resultados positivos en el número de toneladas transportadas en el país.

Porcentaje de carga transportada por vía terrestre

AÑOS

PORCENTAJE DE CARGA TRASNPORTADA POR VIA TERRESTRE

Año 2009

73,08%

Año 2010

71,77%

Año 2011

70,99%

Año 2012

71,16%

Año 2013

73,20%

Promedio

72,04%

Grafico creado por los autores, tomando la información: Fedesarrollo el Transporte en cifras 2015
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Debido a la inversión por parte del Estado en infraestructura vial específicamente en la Ruta del
Sol corredor vial más importante del país, se espera que las regiones por las cuales atraviesa esta
vía se conecten con los diferentes centros de producción del país e incrementen las exportaciones,
esto por la facilidad con la que estas regiones se podrán conectar con los puertos del caribe.

La carga de comercio exterior ha crecido significativamente. Esta evidenció una tasa promedio de
crecimiento anual del 7,2%, pasando de 71.436 miles de toneladas en 2002 a 171.232 en 2013, el
cual podemos visualizar en el (Grafico 4).
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El crecimiento de la carga de comercio exterior se explica por el incremento de las importaciones,
pero sobre todo de las exportaciones. Durante el periodo de análisis las toneladas exportadas
superan a las importadas y esta diferencia ha aumentado a medida que pasan los años. En 2009 se
exportaron 96.061.577 millones de toneladas mientras que en 2013 se exportaron 137.644.435
millones de toneladas, lo que representa una tasa de crecimiento anual del 14%. Por otro lado, en
2009 se importaron 20.5 millones de toneladas mientras que en 2013 se importaron 33,5 millones
de toneladas, lo cual representa una tasa de crecimiento anual del 10%(Gráfico 5).
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El transporte de carga interno en Colombia se realiza principalmente por modo carretero, que
transportó en promedio el 72.04% de las toneladas de carga en los años 2009-2013 y ha crecido
de manera importante desde el año 2003. Como se puede ver en el (Gráfico 6), la carga
transportada por el modo carretero para el comercio exterior también ha aumentado y desde el año
2004 la mayor cantidad de las toneladas transportadas por este modo corresponden a
exportaciones.

Grafico 6. Toneladas de comercio exterior en
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Del promedio de toneladas transportadas al interior del país por vía terrestre para los años 20092013 (72.04%) se explicará para fines de la investigación que porcentaje corresponde
específicamente a las toneladas transportadas por la ruta del sol que conecta los tres puertos de
Barranquilla, Santa Marta y Cartagena con el centro de producción del país. Es importante conocer
la importancia que representan estos tres puertos para las exportaciones, siendo que para los años
2009-2013 es por estos tres puertos por donde sale más del 50% de la mercancía del país.
En la tabla que se verá a continuación se puede observar el total de las exportaciones del país que
serán llamadas (SUBTOTAL). Por otra parte, se encontrará la columna llamada (OTROS) que
representan tipo de carga: carbón al granel, general, granel líquido, granel sólido diferente de
carbón y mercancía transportada por otros medios de transporte diferentes al vial que no
corresponden a la investigación.

Tota Exportaciones
2009

2010

2011

2012

2013

SUBTOTAL

9.217.857

9.358.190

10.341.319

9.409.989 6.150.599

OTROS

4.492436

5.925.988

6.557.414

5.739.687 3.444.837

TOTAL EXPORTACIONES

4.725.421

3.432.202

3.783.905

3.670.302 2.705.762

Bajo la misma línea presentada se explica el total de las exportaciones de los tres puertos de
Barranquilla, Santa Marta y Cartagena que se realizan por vía terrestre vial.

Santa Marta
SUB TOTAL

OTROS

TOTAL

2009

4.215.381

3.930.405

284.976

2010

4.781.866

4.401.208

380.658

2011

5.155.077

4.826.109

328.968

2012

4.450.632

4.066.458

384.174

2013

2.510.055

2.134.658

375.397

Cartagena
Subtotal

Otros

Total

2009

1.574.870

1.237

1.573.633

2010

1.355.255

352

1.354.903

2011

1.306.383

6.413

1.299.970

2012

1.346.425

150

1.346.275

2013

1.304.991

35

1.304.956

Barranquilla
Subtotal

Otros

Total

2009

819.524

296.056

523.468

2010

1.292.787

722.923

569.864

2011

1.419.242

838.638

580.604

2012

1.486.433

880.941

605.492

2013

1.232.861

714.998

517.863

Se toman los datos de las exportaciones por vía terrestre para los años 2009-2013 de cada uno de
los puertos, luego realiza una relación lineal para saber qué porcentaje representa cada uno en el
total de las exportaciones del país, por ejemplo, para el año 2009 en Santa Marta se tiene
284.976(representa el total de mercancía transportada por modo vial correspondiente a
exportaciones) * 100 / (se divide sobre el total de las exportaciones del país por modo vial)
4.725.421.Dando como resultado un porcentaje del 6% para el puerto de Santa Marta en el año
2009, se puede visualizar completo en la tabla porcentaje de las exportaciones por puerto.

Porcentaje de las Exportaciones por puerto
PORCENTAJE EXPORTACIONES

2009

2010

2011

2012

2013

6%

11%

9%

10%

14%

CARTAGENA

33%

39%

34%

37%

48%

B/QUILLA

11%

17%

15%

16%

19%

TOTAL

50%

67%

58%

64%

81%

49,59%

32,83%

41,61%

36,36%

18,76%

SANTA MARTA

OTROS PUERTOS

Grafico 7. PORCENTAJE DE
EXPORTACIONES
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Según estos datos se puede observar lo siguiente: de la carga internacional (exportaciones) de todos
los puertos estos tres puertos Santa Marta, Barranquilla y Cartagena representan más de la mitad

del total de las exportaciones. Para el año 2009 estos tres puertos representan el 50% de las
exportaciones y para el año 2013 crece un 31% representando el 81% de las mismas. Además de
esto cada puerto incrementa considerablemente Santa Marta con el 6% para el año 2009
aumentando al 14% en el 2013, Cartagena con el 33% aumentando al 48% y Barranquilla con el
11% aumentando al 19% respectivamente.

Grafico 8. Santa marta-CartagenaBarranquila vs Otros puertos
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Análisis de los resultados:
Se mostrará como para los años 2009-2013 la entrada en vigencia de las alianzas público privadas
en infraestructura vial caso ruta del sol contribuyeron al aumento de las exportaciones
colombianas, sin ser el producto directo otros factores como:


la institucionalidad: debido al carácter transversal de la logística, el comercio y el
transporte, la actuación coordinada de diversos actores públicos y privados es necesaria
para su mejoramiento



producción de información: se identificó la segmentación, dispersión y ausencia de
información específica en temas de logística, transporte, infraestructura y comercio
exterior como una de las principales problemáticas a la hora de exportar, como solución
el gobierno planteo realizar encuestas entre las principales empresas exportadoras,
agencias de aduanas y transportadores para obtener indicadores como velocidad logística,
costos de transporte y estado de las vías con el fin de conocer y dar solución a los
problemas con encuestas estandarizadas cada periodo.



Provisión de infraestructura: se estableció la promoción de un sistema nacional de
plataformas logísticas como acción fundamental para mejorar la provisión de
infraestructura en los sectores. Las plataformas permitirían articular y aglomerar la oferta
de infraestructura y servicios logísticos en territorios de alto potencial, lo que mejoraría la
eficiencia de los procesos logísticos existentes. Se creó una red de veinte plataformas
logísticas con diferentes funcionalidades, como zonas de actividad logística portuaria,
plataformas multimodales y áreas logísticas de consolidación de cargas.



Facilitación de tramites de comercio exterior: Se identificaron varias iniciativas que
permitirían disminuir los tiempos y costos asociados a los procedimientos de inspección y

control de mercancías de comercio exterior. Entre estas iniciativas se destacan: unificar
los procesos de inspección y control de la carga (inspección física simultánea); la
Ventanilla Única de Comercio Exterior, que permite realizar unificadamente los trámites
para legalizar la mercancía; el Modelo Único de Ingreso Servicio y Control Automatizado
(MUISCA) de la DIAN, que simplifica el pago de tasa e impuestos; y la implantación de
sistemas de inspección no intrusivos en nodos de transferencia de comercio exterior. El
gobierno de Colombia ha realizado importantes avances en estas y otras iniciativas, como
el nuevo estatuto aduanero y la creación de la figura del Operador Económico Autorizado.
El CNL se enfoca actualmente en promover la implantación de sistemas de inspección no
intrusivos en diferentes nodos de comercio exterior.


Tratados de libre comercio: Para seguir una senda de mayor crecimiento es vital el
aprovechamiento de la demanda externa con los tratados comerciales, los Acuerdos
también ayudan a orientar la IED y la Nacional hacia el sector de infraestructura y mientras
avanzan las obras de infraestructura hay que hacer incrementos competitivos en logística
(Banco Interamericano de Desarrollo, 2016).

que podrían haber influenciado en el incremento de las exportaciones colombianas para el mismo
periodo no serán tomadas en cuenta en la investigación, debido a que el enfoque principal de la
misma es el desarrollo de la Ruta del Sol bajo el esquema público-privado y la relación con las
exportaciones colombianas.
Dicho lo anterior, el actual rezago en la infraestructura de Colombia se ha convertido en un
obstáculo para alcanzar un mayor crecimiento en las diversas actividades económicas. Sin
embargo, las iniciativas del Gobierno y del sector privado para impulsar un avance en la calidad y
cantidad de obras representan una oportunidad de desarrollo para el país. En los resultados se

identificó que la concesión mixta con aportes del concesionado y el Estado, son la modalidad más
usada en el desarrollo de las generaciones de concesiones viales:1G, 2G y 3G. Proyectando que
la cuarta generación 4G sea la más eficiente y productiva para disminuir dicho rezago en
infraestructura vial.
Se evidencio también en los resultados lo siguiente: desde el año 2009 la carga transportada al
interior del país por modo vial incremento en promedio al año 2013 un 72.04%.
En relación a lo anterior también se da un aumento en las operaciones de comercio exterior en
especial de las exportaciones sobre las importaciones. Esto se puede evidenciar en el (grafico 5)
para el año 2009 se exportaron 96.061.577 millones de toneladas mientras que en 2013 se
exportaron 137.644.435 millones de toneladas, lo que representa una tasa de crecimiento anual del
14%. Por otro lado, en 2009 se importaron 20.5 millones de toneladas mientras que en 2013 se
importaron 33,5 millones de toneladas, lo cual representa una tasa de crecimiento anual del 10%.
Se evidencio que del total de las exportaciones entre los años 2009-2013 más de la mitad de estas
son transportadas por modo vial y salen por los tres puertos que conecta la Ruta del Sol
Barranquilla, Santa Marta y Cartagena, para el año 2009 el 50% y para el año 2013 el 81%.
Bajo estos parámetros, los incrementos en todos los rubros coinciden con la implementación de
las Alianzas Publico Privadas en infraestructura vial caso Ruta del Sol en el año 2009, según esto
podríamos decir que existe una relación entre la inversión en infraestructura vial financiada por el
sector público-privado caso Ruta del Sol y el aumento de: carga transportada al interior del país
por modo vial, incremento de las exportaciones sobre las importaciones, incremento de la carga
transportada hacia los puertos que conecta la Ruta del Sol e incremento porcentual de las
exportaciones por cada puerto para los años 2009-2013.

Conclusiones:
Se identificó en la investigación que la infraestructura es un importante instrumento de cohesión
económica y social, de integración regional y de mejora en la accesibilidad del mercado interno y
externo. Específicamente la infraestructura vial es necesaria para poder abordar el tráfico de
personas y de mercancías que cada vez es mayor como consecuencia de los procesos de
liberalización de los mercados y de la globalización de la economía.
Los servicios de infraestructura son uno de los aspectos más importantes de las políticas de
desarrollo, especialmente en aquellos países que han orientado su crecimiento hacia el exterior. La
ausencia de una infraestructura adecuada, así como la provisión ineficiente de servicios de
infraestructura, constituyen obstáculos de primer orden para la implementación eficaz de políticas
de desarrollo y la obtención de tasas de crecimiento económico que superen los promedios
internacionales (CEPAL, 2004).
Como se puede observar una óptima inversión en infraestructura vial, logra generar beneficios
para el crecimiento y desarrollo económico del país por cuanto aumenta los flujos de bienes y
servicios y a su vez disminuye los costos de transporte que son la mayor cuantía al definir los
precios de los productos. Esta disminución hace que los bienes y servicios lleguen a más lugares
y a precios más asequibles aumentando el consumo y la producción.
Si bien la inversión en infraestructura vial refleja beneficios logísticos, de comercio exterior y
transporte de pasajeros en el caso colombiano se fueron encontrando deficiencias de la
administración publica en cuanto a construcción, mantenimiento, operación y rehabilitación de las
vías. A partir de estas deficiencias y en pro de alcanzar el desarrollo de la infraestructura vial en
Colombia surgen las Alianzas Público Privadas como mecanismo de contratación eficientes
para el desarrollo de la infraestructura vial, Identificando la concesión mixta con aportes del

concesionado y el estado, como la modalidad más usada en el desarrollo de las generaciones de
concesiones viales:1G, 2G y 3G. Proyectando que la cuarta generación 4G sea más eficiente. Las
Alianzas Publico Privadas contribuyen aspectos como la financiación, operación, conocimiento,
ejecución y evaluación en cada proyecto vial del país.
Bajo la luz de las Alianzas Publico Privadas se llevó a cabo el proyecto de la Ruta del Sol el cual
es uno de los más importantes realizado hasta el momento, este proyecto permite conectar el
interior del país y los centros de producción con la Costa Caribe y los puertos más importantes del
país Santa Marta, Barranquilla y Cartagena por donde sale más del 50% de la mercancía del país,
esta optima conexión se da a través de una vía doble calzada que mejora las condiciones físicas y
de seguridad de la carretera, reduciendo el tiempo de desplazamiento, costos de transporte,
combustible, rodamientos, teniendo una mejor logística y una relación positiva con el comercio
exterior del país.
De acuerdo a lo anterior y con los datos analizados en la investigación se concluye lo siguiente:


Para el año 2009-2013 se incrementó en promedio un 72.04% la carga transportada al
interior del país por modo vial, a su vez las operaciones de comercio exterior en este caso
las exportaciones pasaron de 96.061.577 millones de toneladas en 2009 a 137.644.435
millones de toneladas en 2013 (grafico5), lo que representa una tasa de crecimiento anual
del 14%, adicionalmente de acuerdo al (grafico 8) se identificó que del total de las
exportaciones más del 50% se transportan por los puertos de Santa Marta, Cartagena y
Barranquilla que son los que conectan con la Ruta del Sol. Según esto se podría concluir
que dichos aumentos desde el 2009 al 2013 coinciden con la implementación de las
Alianzas Publico Privadas en infraestructura vial, caso Ruta del Sol, lo que da como
resultado un incremento en las exportaciones del país con un crecimiento anual del 14%

que también pudo haber sido influenciado por variables como tratados de libre comercio,
institucionalidad, producción de información, provisión de infraestructura y facilidad en
trámites de comercio exterior que no fueron analizados en el proceso de la investigación.


Por otra parte, se concluye que la infraestructura vial en Colombia es de gran importancia
para la formación y creación de negocios en el ámbito internacional, debido a que, si se
cuenta con un gran soporte a nivel logístico en términos de reducción de tiempos, costos
de transporte, combustible, rodamientos y en vías en optimo estado se generaría una
relación positiva en el comercio internacional al haber un mayor flujo y rapidez en el
transporte de mercancías. Sumado a otras variables como la apertura económica (TLC´s),
producción de información, tasas de cambio, facilidad en trámites de comercio exterior y
mayor inversión en vías de la mano del sector privado, Colombia podría llegar a competir
en los mercados internacionales con mayor facilidad como se vio para el caso de México
y Chile.



Es de vital importancia seguir contribuyendo en el estudio de las vías, la infraestructura
vial debe comenzar a ser una prioridad para el país debido a que a través de esta se puede
llegar a cumplir diferentes metas sociales, económicas y de conectividad. No se puede
concebir mejoras en la producción y el consumo si no se minimizan las desventajas en la
distribución, así mismo tampoco pueden ignorarse las oportunidades para el comercio
interno y externo que se pierden por la carencia de vías, es por esto que se hace necesario
incluir el desarrollo en infraestructura vial como prioridad y no como una variable
dependiente de los demás sectores (Universidad de la Salle, 2006). Es precisamente esta
carencia de vías la que se presenta como la principal amenaza para la conectividad y
competitividad de las regiones en el comercio interno y externo. Por esto se hace necesario

centrarse, por ahora, en la adecuación de las redes ya existentes (caso Ruta del Sol) que
abre nuevas oportunidades en comercio exterior comunicándose entre sí con los centros de
producción y los puertos que conecta hacia el exterior.
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